OSTERREICHISCHES PATENTAMT 

A- 10 14 WIEN, KOHLMARKT 8-10 



Gebuhrenfrei 

gem. § 14, TP 1. Abs. 3 

Geb. Ges. 1957 idgF. 



Aktenzeichen GM 507/2002 



Das Osterreichische Patentamt bestatigt, dass 

die Firma Franz Plasser Bahnbaumaschinen-Industriegesellschaft m b H 

in A-IOIO Wien, Johannesgasse 3, 



am 29. Juli 2002 eine Gebrauchsmusteranmeldung betreffend 

"Stopfmaschine", 

uberreicht hat und dass die beigeheftete Beschreibung samt Zeichnung mil 
der urspriinglichen, zugleich mit dieser Gebrauchsmusteranmeldung 
uberreichten Beschreibung samt Zeichnung ubereinstimmt. 



Osterreichisches Patentamt 
Wien, am 17. Dezember 2002 




OSTERREICHISCHES PATENTANIT 
Verwaltungsstellen-Direktion 

€...AQ.ci...jL^.. 

Kanzleigebuhr bezahlt. 



» • • • • • • • 

• • • • * • • • 



GM 507/2002 




0213 (Urtext) 
NA 636 - Ma 



Die Erfindung betrifft eine Stopfmaschine gemafi den im Oberbegriff des An- 
spruches 1 angefuhrten Merkmalen sowie ein Verfahren. 

Derartige im Arbeitseinsatz kontinuierlich verfahrende Stopfmaschinen sind 
beispielsweise durch US 4 632 037 bekannt. Dabei liegt der besondere Vor- 
teil darin, date der eine wesentlich grdfcere Masse aufweisende Maschinen- 
rahmen nicht bei jeder zu unterstopfenden Schwelle gestoppt und anschlie- 
Rend sofort wieder beschleunigt werden mu(J. Die schrittweise Vorfahrt be- 
schrankt sich auf den die Arbeitsaggregate tragenden Aggregatrahmen, der 
mit dem Maschinenrahmen verbunden und relativ zu diesem verschiebbar 
ausgebildet ist. Die Verschiebung erfolgt einerseits durch einen im Fahrwerk 
des Aggregatrahmens integrierten Fahrantrieb und andererseits durch einen 
Maschinen- und Aggregatrahmen miteinander verbindenden Hydraulikzylin- 
der. 

Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung liegt nun in der Schaffung einer Ma- 
schine der gattungsgemaSen Art, mit der eine verbesserte Beschleunigung 
des Aggregatrahmens erzielbar ist. 

Erfindungsgemafi wird diese Aufgabe mit einer Maschine der eingangs ge- 
nannten Art durch die im Kennzeichen von Anspruch 1 angefuhrten Merkma- 
le gelost. 

Ein derartig ausgebildeter Beschleunigungsantrieb kommt quasi als Impuls- 
geber zur optimalen Unterstutzung und Beschleunigung der Anfahrbewegung 
des Aggregatrahmens zur Wirkung. Nach der Anfangsbeschleunigung erfolgt 



die weitere Vorfahrt in optimaler Weise ausschlielilich durch den im Fahrwerk 
des Aggregatrahmens integrierten Fahrantrieb. 

Weitere Vorteile und Ausbildungen der Erfindung ergeben sich aus den wei- 
teren Anspruchen und der Zeichnung. 

i 

Im folgenden wird die Erfindung anhand von in der Zeichnung darg^stellten 
Ausfuhrungsbeispielen naher beschrieben. 

Es zeigen: 

Fig. 1 eine vereinfachte Seitenansicht einer Stopfmaschine, 
Fig. 2 und 3 je eine vergrofierte Draufsicht auf einen Teil des 

Maschinen- und Aggregatrahmens, und 
Fig. 4 eine weitere Ausfuhrungsform in schematisierter Draufsicht. 

Eine in Fig. 1 ersichtliche Stopfmaschine 1 weist einen Maschinenrahmen 2 
auf, der endseitig je durch ein Schienenfahrwerk 3 auf einem aus Schwellen 
4 und Schienen 5 gebildeten Gleis 6 verfahrbar ist. Dazu ist die Maschine mit 
einem Motor 7 und einem Fahrantrieb 8 ausgestattet. In einer Arbeitskabine 9 
befindet sich eine Steuereinrichtung 10. 

Zwischen den beiden Schienenfahrwerken 3 des Maschinenrahmens 2 ist ein 
Aggregatrahmen 1 1 angeordnet, der an einem — bezuglich einer Arbeits- 
bzw. Maschinenlangsrichtung 12 - hinteren Ende 13 mit einem Fahrwerk 14 
ausgestattet ist. An einem vorderen Ende 15 sind zwei in Maschinenquerrich- 
tung einander gegenuberliegende Rahmentrager 16 vorgesehen, die in 
Rahmenabstutzungen 17 langsverschiebbar gelagert sind. Unmittelbar vor 
dem mit einem eigenen Aggregatfahrantrieb 18 ausgestatteten Fahrwerk 14 
ist ein Stopfaggregat 19 vorgesehen, das zur gleichzeitigen Unterstopfung 
von drei Schwellen 4 ausgebildet ist. Dem Stopfaggregat 19 ist ein Gleishe- 



beaggregat 20 vorgeordnet, beide Aggregate 19, 20 sind hohenverstellbar 
mit dem Aggregatrahmen 1 1 verbunden. 



Wie in Fig. 1 und 2 ersichtlich, ist zwischen hinterem Ende 13 des Aggregat- 
rahmens 11 und dem Maschinenrahmen 2 ein als Hydraulikzylinder ausge- 
bildeter Beschleunigungsantrieb 21 vorgesehen, der uber eine Antriebsbefes- 
tigung 22 starr und ausschlieBlich mit dem Maschinenrahmen 2 verbunden 
ist. An einem freien Kolbenende 23 des Beschleunigungsantriebes 21 ist ein 
Abstutzstempe! 24 zur temporaren Anlage am Aggregatrahmen 1 1 vorgese- 
hen. Ein Maximalhub m des Beschleunigungsantriebes 21 betragt vorzugs- 
weise 800 mm und ist kleiner als ein maximaler Verschiebeweg a zwischen 
Maschinen- und Aggregatrahmen 2,11, 

Zurweiteren Unterstutzung der Anfahrbeschleunigung des Aggregatrahmens 
11 ist noch ein zweiter Beschleunigungsantrieb 25 mit einem Abstutzstempel 
26 vorgesehen, der uber eine Antriebsbefestigung 27 mit dem Maschinen- 
rahmen 2 verbunden ist. Ein Maximalhub dieses zweiten Beschleunigungsan- 
triebes 25 betragt lediglich 120 mm. Zwischen beiden Beschleunigungsan- 
trieben 21, 25 ist ein Federpuffer 28 mit dem Maschinenrahmen 2 verbunden. 

Wahrend sich der Maschinenrahmen 2 im Arbeitseinsatz kontinuierlich in Ar- 
beitsrichtung 12 weiterbewegt, setzt sich die Bewegung des Aggregatrah- 
mens 1 1 - in Relation zum Maschinenrahmen 2 - aus einer raschen Vor- 
wartsbeschleunigung und einem ortlichen Stillstand zu Durchfuhrung einer 
Unterstopfung zusammen. Die Vorwartsbeschleunigung erfolgt ausgehend 
von einer hinteren Endposition (in Fig.1 und 2 mit vollen Linien dargestellt) zu 
einer vorderen Endposition (s. strichpunktierte Linien). Um bei der Anfangs- 
beschleunigung den Aggregatfahrantrieb 18 zu unterstutzen, erfolgt eine Be- 
aufschlagung der beiden Beschleunigungsantriebe 21, 25. Diese drucken 
den Aggregatrahmen 11 in Richtung zur vorderen Endposition (s. Pfeil 30), 
wonach sich nach Erreichen des jeweiligen Maximalhubes die Abstutzstem- 
pel 24, 26 automatisch vom Aggregatrahmen 11 losen. Dieser wird schlieft- 



lich mit Hilfe des Aggregatfahrantriebes 18 noch bis zur vorderen Endposition 
weiterbewegt (s. strichpunktierte Linie in Fig.1). 

Durch den ortlichen Stillstand des Aggregatrahmens 11 wahrend der Unter- 
stopfung kommt es zu einer allmahlichen Anlage des in der vorderen Endstel- 
lung befindlichen Abstutzstempels 24 an den Aggregatrahmen 11, der in wei- 
terer Folge eine mit dem Abstutzstempel 24 verbundene, in einer drucklosen 
Schwimmstellung befindliche Kolbenstange 29 in die Ausgangsstellung zu- 
ruckbewegt. Analog dazu wird auch der zweite Abstutzstempel 26 zuruckbe- 
wegt. Sobald die hintere Endposition des Aggregatrahmens 11 erreicht ist, 
beginnt unter Beaufschlagung der beiden Beschleunigungsantriebe 21, 25 
und des Aggregatfahrantriebes 18 wiederum ein neuer Verschiebezyklus fiir 
den Aggregatrahmen 1 1 . 

In Fig. 4 ist schematisch eine weitere Ausfuhrungsform der Erfindung darge- 
stellt, bei der die Beschleunigungsantriebe 21 ,25 auf dem Aggregatrahmen 
11 befestigt sind und die Abstutzstempel 24 sich am Maschinenrahmen 2 ab- 
stutzen. 
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1. Stopfmaschine (1) zum Unterstopfen von Schwellen (4) eines Gleises 
(6), mit einem auf zwei Schienenfahrwerken (3) abgestutzten, sich in einer 
Maschinenlangsrichtung erstreckenden Maschinenrahmen (2) und einem 
zwischen den Schienenfahrwerken (3) angeordneten Aggregatrahmen (11), 
der uber ein Fahrwerk (14) mit einem Aggregatfahrantrieb (18) am Gleis ver- 
fahrbar und uber eine Rahmenabstutzung (17) langsverschiebbar mit dem 
Maschinenrahmen (2) verbunden 1st und zur Unterstutzung des Aggregat- 
fahrantriebes (18) durch einen Beschleunigungsantrieb (21) in Maschinen- 
langsrichtung verschiebbar ist und zwischen Fahrwerk (14) und Rahmenab- 
stutzung (17) ein hohenverstellbares Stopfaggregat (19) sowie ein Gleishe- 
beaggregat (20) aufweist, dadurch gekennzeichnet, daft der Beschleuni- 
gungsantrieb (21) durch eine Antriebsbefestigug (22) starr mit dem Maschi- 
nenrahmen (2) verbunden ist und an einem Kolbenende (23) einen Abstiitz- 
stempel (24) zur temporaren Anlage am Aggregatrahmen (11) aufweist, wo- 
bei ein Maximalhub m des Beschleunigungsantriebes (21) kleiner ist als ein 
maximaler Verschiebeweg a zwischen Maschinen- und Aggregatrahmen 
(2,11). 

2. Stopfmaschine (1) zum Unterstopfen von Schwellen (4) eines Gleises 
(6), mit einem auf zwei Schienenfahrwerken (3) abgestutzten, sich in einer 
Maschinenlangsrichtung erstreckenden Maschinenrahmen (2) und einem 
zwischen den Schienenfahrwerken (3) angeordneten Aggregatrahmen (11), 
der uber ein Fahrwerk (14) mit einem Aggregatfahrantrieb (18) am Gleis ver- 
fahrbar und uber eine Rahmenabstutzung (17) langsverschiebbar mit dem 
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Maschinenrahmen (2) verbunden ist und zur Unterstutzung des Aggregat- 
fahrantriebes (18) durch einen Beschleunigungsantrieb (21) in Maschinen- 
langsrichtung verschiebbar ist und zwischen Fahrwerk (14) und Rahmenab- 
stutzung (17) ein hohenverstellbares Stopfaggregat (19) sowie ein Gleishe- 
beaggregat (20) aufweist, dadurch gekennzeichnet, daft der Hydraulikan- 
trieb (21) durch eine Antriebsbefestigug (22) starr mit dem Aggregatrahmen 

(11) verbunden ist und an einem Kolbenende (23) einen Abstutzstempel (24) 
zur temporaren Anlage am Maschinenrahmen (2) aufweist, wobei ein Maxi- 
malhub m des Beschleunigungsantrieb (21) kleiner ist als ein maximaler Ver- 
schiebeweg a zwischen Maschinen- und Aggregatrahmen (2,11). 

3. Verfahren zur Unterstutzung einer Relativverschiebung zwischen ei- 
nem kontinuierlich in einer Arbeitsrichtung (12) verfahrenden Maschinenrah- 
men (2) und einem mit Hilfe eines Beschleunigungsantriebes (21) relativ zu 
diesem in der Arbeitsrichtung (12) verschiebbaren Aggregatrahmen (11), wo- 
bei ein Verschiebezyklus aus einer Vorschiebebewegung in Arbeitsrichtung 

(12) und einem anschliefJenden ortlichen Stillstand des Aggregatrahmens 
(11) bei kontinuierlicher Weiterfahrt des Maschinenrahmen (2) zusammenge- 
setzt ist, gekennzeichnet durch folgende Verfahrensschritte: 

a) gemeinsame Beaufschlagung eines Aggregatfahrantriebes (18) und 
des Beschleunigungsantriebes (21) fur eine Vorschiebebewegung eines auf 
dem Aggregatrahmen (11) anliegenden Abstutzstempels (24) mitsamt dem 
Aggregatrahmen (11) von einer Ausgangsstellung in eine Endstellung, 

b) Loslosen des Abstutzstempels (24) vom Aggregatrahmen (11) und des- 
sen Weiterbewegung durch den Aggregatfahrantrieb (18), 

c) Umschalten des Hydraulikantriebes (21) in eine Schwimmstellung, 



d) Auffahren des durch die kontinuierliche Weiterfahrt des Maschinen- 
rahmens (2) vorwartsbewegten Abstutzstempels (24) auf den - zur Durchfuh- 
rung einer Gleisunterstopfung ortlich stillstehenden - Aggregatrahmen (11) 

e) automatische Ruckfuhrung des Abstutzstempels (24) in die Ausgangs- 
stellung auf Grund der Relativverschiebung des Maschinenrahmens (2) zum 
ortlich stillstehenden Aggregatrahmen (11). 
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ZUSAMMENFASSUNG 

Eine Stopfmaschine (1) zum Unterstopfen von Schwellen (4) eines Gleises 
(6) weist einen Maschinenrahmen (2) und einem zwischen den Schienen- 
fahrwerken (3) angeordneten Aggregatrahmen (11) auf. Dieser ist Qber ein 
Fahrwerk (14) mit einem Aggregatfahrantrieb (18) am Gleis verfahrbar und 
iiber eine Rahmenabstutzung (17) ISngsverschiebbar mit dem Maschinen- 
rahmen (2) verbunden. Zur Unterstutzung des Aggregatfahrantriebes (18) ist 
ein Beschleunigungsantrieb (21) vorgesehen. Dieser ist starr mit dem Ma- 
schinenrahmen (2) verbunden und weist einen Abstutzstempel zur temporS- 
ren Anlage am Aggregatrahmen (11) auf. Ein Maximalhub des Beschleuni- 
gungsantriebes (21) ist kleiner als ein maximaler Verschiebeweg a zwischen 
Maschinen- und Aggregatrahmen (2,11). 



(Fig. 1) 
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